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Öz: Bu çalışmada Başbakanlık Osmanlı Arşivi’ndeki Cevdet Maliye ve Cevdet İktisat tas-
niflerine, ek olarak Bab-ı Defteri tasnifindeki Başmuhasebe kayıtlarına bağlı kalınarak
18. yüzyılın sonları ve 19. yüzyılın ilk yıllarında Belgrad’dan Osmanlı topraklarına gelen
kervanların tüccar, mal ve mali kompozisyonları incelenmiştir. Malların çeşitleri, mal ge-
tiren tüccarların tabiyetleri ile kervanlardan alınan vergiler söz konusu kayıtlardan der-
lenmek suretiyle tablolar oluşturulmuştur. Elde edilen bulgular sonucunda, söz konusu
dönemdeki Osmanlı-Avrupa ticaretine kara ticareti bağlamında bir ışık tutmak ve bazı
araştırmacıların satır aralarında değindiği değişimi somut olarak göz önüne sererek tica-
retin eğilimini bulmak amaçlanmıştır. 9 adet kervan, 318 tüccar ve 1036 parça mal içeren
9 defter üzerinde yapılan inceleme sonucunda oluşturulan 3 tablodan elde edilen bulgu-
lar bu çalışmada maddeler halinde sunulmuştur.

Anahtar sözcükler: Ticaret, Osmanlı Ticareti, Kervan Ticareti, Dış Ticaret, Belgrad
Ticareti, 18. Yüzyıl Ticareti. 

Abstract: In this study, the merchants, the trade articles and the financial composition of
the caravans coming from Belgrade to the interior of the Ottoman Empire at the turn of
the 18th century are examined. The chief sources of the study are Cevdet Maliye, Cevdet
İktisat and Bab-ı Defteri Başmuhasebe registers in the Ottoman Archives of Prime
Ministry in Istanbul. In the course of the study the trade articles are categorized and
together with the nationalities of merchants and taxes collected from the caravans are
presented in tables. The aim of the study is to shed light on the Ottoman-European
overland trade during the period under study and to show clearly the fundemental
changes referred by some researches briefly as well as to determine the major tendencies
of the trade. The results reached by the examination of 9 registery books (9 caravans, 318
merchants, 1036 items of goods) are presented in conclusion in seperate items.

Key words: Trade, Ottoman Trade, Caravan Trade, Foreign Trade, Belgrad Trade, Trade
of Eighteenth Century.
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1. GİRİŞ
Osmanlı İmparatorluğu gibi geleneksel ekonomilerde, coğrafi sınırlılıklar, iklim koşulları,
bugüne kıyasla varolan teknolojik gerilik ve devletin temel gelir kaynağını oluşturan mali
unsurlardaki sınırlılık nedeniyle, ticaretin önemli bir rol oynadığı bilinmektedir. Nitekim
geleneksel ekonomilerde ticaret, vergilendirilebilir bir kaynak olarak merkezi yönetimle-
rin ihtiyaç duydukları gelirin sağlanmasında önemli bir role sahipken, diğer yandan ülke-
lerin ihtiyaç duydukları tüketim mallarının ülke içinde yeter miktarda bulunmasını sağla-
yan bir unsurdur. Ticaretin bu iki temel getirisine, ülke içinde üretilme imkanı olmayan
malların tedarik edilmesi, kıtlık, çekirge salgını, yangın gibi üretimi olumsuz etkileyen afet-
lerin toplumun refahı üzerindeki kötü etkisinin en aza indirgenmesi ve ticaret yoluyla ge-
leneksel ekonomilerin kendi medeniyet havzalarını canlı tutmayı hedeflemesi de eklenebi-
lir. Osmanlı İmparatorluğu da tüm bunlardan hareketle ticari sektöre çağının gerektirdiği
özeni göstermeye çalışmış ve ticaret noktasında politikalar geliştirmiştir. Ulaşım sistemi-
nin ve güvenliğinin geliştirilmesi, gümrük politikaları oluşturulması, ticari anlaşmaların
yapılması bu politikalardan en önemlileri olarak belirtilebilir. Bu politikaların coğrafya ve
dönem bağlamında başarısı/başarısızlığı ayrıca incelenmesi gereken bir konudur.

Osmanlı benzeri geleneksel ekonomilerin bir diğer önemli özelliği ekonomilerin yükse-
liş ve düşüş trendine girmelerinde ticaretin oynadığı roldür. Bugün Büyük Roma İmpa-
ratorluğu’nun çöküşünde ithal eğilimli dışa bağımlı ticari yapısının rolü bilinmektedir.
Osmanlı İmparatorluğu’nun çöküşünde ise 1838 Balta Limanı Ticaret Anlaşması sonra-
sındaki ticari oluşumların etkisini göz önünde bulundurmak gerekmektedir. Ticaretin bu
öneminden hareketle bu çalışmada 1795-1804 yılları arasında Osmanlı İmparatorlu-
ğu’nun kara yolu ile yaptığı ithalat (ya da Avrupa’nın yaptığı ihracat) arşiv belgelerine
bağlı kalınarak analiz edilmiştir ve bunun sonucunda söz konusu dönemin dış ticari ya-
pısı ortaya konulmaya çalışılmıştır.

18. yüzyıl, en genel anlamda, Osmanlı ticaret tarihine ilişkin olarak yapılan araştırmalarda
bir dönüşüm yüzyılı olarak ifade edilmektedir. Bu dönüşüm ana hatlarıyla, ticari partner-
lerin değişerek Orta Avrupa devletlerinin bu ticaretteki rollerinin artması, Karadeniz tica-
retinde yeni ulusların ortaya çıkması, Osmanlının tarımsal ürün ihracının belirginleşmesi, ti-
carete konu olan metaların değişimi, ticaretin coğrafi değişimi, kapitülasyonların sürekli-
lik kazanması, taşımacılıkta Avrupalı ulusların artan faaliyetleri, Osmanlı ticaretinde azın-
lıkların boy göstermeye başlaması, Osmanlı topraklarında yeni elçiliklerin kurulması, Os-
manlı’nın sınai anlamda yenileşme faaliyetlerine girişmesi ve ilk kez olarak Avrupa’ya el-
çi göndermesi, hammadde ihracının artması ve ticaret hacminin artması gibi dönüşümleri
içermektedir. (Bkz.: PASKALEVA, 1967; MCGOWAN, 1994; PANZAC, 1992; GENÇ,
2000; PANZAC, 1989; ISSAWI, 1982; CEZAR, 1991).

18. yüzyılda batı pek çok alanda gelişmesini tamamlamış, merkantilist politikalar eksenin-
de ulusal dış ticaret avantajı sağlamak için ticaretin önemini kavramış ve sonuçta bu olgun-
laşmayı pratiğe yansıtmıştır. Dünya coğrafyasının etkin ticari merkezleri ve rotalarının de-
ğişmesinin sonuçları artık net olarak hissedilmektedir. Düşünsel, dinsel, kurumsal ve de-
mografik alandaki dönüşümler üretime ve zenginliğe olan ilginin artması sonucunda tale-
bi, talep artışı ise üretim, ticaret ve teknolojik gelişmeleri kamçılamış ve sonuçta feodal ku-
rumlar yerini kapitalist kurumlara terk etmeye başlamışlardır. Dünyanın klasik imparator-
lukları artık kabuk değiştirmektedirler. Bu anlamda 18. yüzyıl Osmanlı dış ticaretinde Os-
manlıya mal satan ülkelerin ve ticarete konu olan malların farklılaşarak ağırlıklarının değiş-
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tiği, Osmanlı iktisadiyatının 17. yüzyılın başlarından itibaren karşı karşıya kaldığı mali so-
runlarla boğuştuğu, 18. yüzyılın sonlarında Karadeniz’in bir iç deniz olma kimliğinin yok
olarak ticari anlamda Osmanlı kontrolünden çıktığı, taşımacılıkta gittikçe Osmanlı dışı
ulusların egemen olduğu, Batı Anadolu’da yeni limanların ve dış ticarette yeni etnik grup-
ların ağırlığının hissedildiği, ülke içinde batılı ulusların ekonomik nüfuzlarının arttığı, dış ti-
caretin hacminde bir değişimin gözlendiği ve tüm bunları defetmek için Osmanlı’da yeni-
leşme/sanayileşme çabalarının başladığı bir yüzyıl olarak değerlendirilebilir. Bu çalışma-
da 18. yüzyıl Osmanlı dış ticareti ile ilgili olarak bu yargıların doğruluğu/yanlışlığı bir çe-
şit teste tabi tutulacaktır.

V. Paskaleva 18. yüzyıl Osmanlı dış ticaretinin, Orta Avrupa devletlerinin ticaretteki ağır-
lıklarının artması, Rusya’nın Karadeniz havzasında güçlenmesi, etnik grupların dış ticaret-
teki aracılık faaliyetlerinin artması ve tarımsal ürün ihracı gibi dört belirleyici unsur tara-
fından kuşatıldığını ifade etmektedir (PASKALEVA, 1967, s. 47). B. McGowan ise 18.
yüzyıl Osmanlı dış ticaretinde genellikle anıldığı şekliyle üç trendden bahsetmenin olanak-
lı olduğunu belirtir. Dış ticaretin ticari metalar itibariyle bileşiminde değişiklik; dış ticare-
tin coğrafi dağılımında değişiklik; dış ticari ortakların göreceli ağırlıklarındaki değişiklik
(MCGOWAN, 1994, s. 725).

18. yüzyılda Balkanlar’da, çoğu daha önceki yüzyıllarda mevcut olan panayırların dış tica-
rette önemi arttı. Laypsikon denilen Alman, Leh, Yahudi ve Rum tüccarlar, Verviers, Ver-
vins ve Aix-la Chapelle’de dokunan Leipzig kumaşlarını, 1720’lerde Tuna Eyaletlerine
getirmeye başladılar (STOIANOVICH, 1960, s. 260-261) Bu anlamda Leipzig 17. ve 18.
yüzyıllarda Avrupa’nın batısı ile güneydoğusu arasında kurulan bir ticaret köprüsü duru-
muna gelmişti.(PASKALEVA, 1967, s. 48-49) Bu yüzyılda doğu Akdeniz’de de Avrupalı
tüccarların faaliyetleri arttı. Bu bölgede gerçekleştirilen nakliyatın büyük kısmında yaban-
cı gemiler tercih edilmekteydi. İskenderiye ile Avrupa ve Garp Ocakları (Trablus-Tunus-
Cezayir) arasında gerçekleştirilen ticaret büyük ölçüde Avrupalıların tekelindeydi. 18. yüz-
yılda İskenderiye ile İzmir arasında gerçekleştirilen ticaretin %78’i; İskenderiye ile Sela-
nik arasında gerçekleştirilen ticaretin %53’ü; İskenderiye ile İstanbul arasında gerçekleş-
tirilen ticaretin yarısı; İskenderiye ile Mora ve Suriye limanları arasında gerçekleştirilen ti-
caretin büyük kısmı Avrupalı tüccarların tekelindeydi. 1785 yılında Osmanlı dahilinde ger-
çekleştirilen deniz ticaretinde kullanılan gemilerin %48’ini Avrupa gemilerinin oluşturdu-
ğu, toplam ticaretin 3/4’ten fazlasının da Avrupalı tüccarlar tarafından gerçekleştirildiği
tahmin edilmektedir.(PANZAC, 1992, s. 195-197) Bu ağırlığın tam olarak hissedilmesi 18.
yüzyılın sonlarına rastlar. 1782 yılında İskenderiye Limanına 1039 gemi girip çıkmıştır.
Bunların %71,4’ünü oluşturan 743’ü Osmanlı; %28,6’sını oluşturan 296’sı çeşitli Avrupa
bandıralı gemiler olup, Osmanlı bandırası baskın gelmiştir. Türk ve Türk kabul edilebile-
cek (Rum ve Kuzey Afrikalı) gemilerin bu oldukça önemli sayısal üstünlüğü aslında (Pan-
zac’a göre) yanıltıcıdır. Çünkü koşullar öyle gerektirmiştir. ABD bağımsızlık savaşından
kaynaklanan güvensiz ortam, Avrupa, özellikle Fransız gemilerinin etkinliğini sınırlandır-
mıştır. 1783 yılında savaş sona erer. 1785’de Osmanlı gemilerinde önemli bir gerileme gö-
rülür. Sayıları ancak 618’dir. Avrupa gemileri ise önemli bir ilerleme gösterir. Sayıları 300
gemi ilavesiyle 597’ye ulaşmıştır. Artık hemen hemen eşitlik söz konusudur (PANZAC,
1989, s. 195-197).

Taşımacılıktaki dönüşüme ek olarak ticarete yeni ortaklar katılmakta ve coğ-rafi anlamda
Osmanlının ticari jeostratejik egemenliği yavaş yavaş kaybolmaktadır. Yakındoğu’da tica-
ret yapan eski ulusların yanında yeni gelenler, örneğin Avusturyalılar ve Ruslar ortaya çık-
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tı. Bunlar 1725’de Tunus ve Trablus’da, 1727’de Cezayir’de konsolosluk açma hakkını el-
de ettiler. Bununla birlikte bu sırada Avusturyalılar henüz ulusal bir filoya sahip değillerdi
ve korsanların veya Napoli-Sicilya gemilerinin hizmetinden faydalanıyorlardı. Fakat gemi-
ciliklerini ve kendi ticaretlerini gerçekleştirmek için canla başla çalışıyorlar, Trieste’yi Ve-
nedik’e rakip bir limana dönüştürmek için çaba gösteriyorlardı. Bu limana çok geniş bağı-
şıklıklar verildi. Hatta 1719 yılında Trieste, İstanbul ve Selanik’de şubeleri olan bir Levant
Avusturya Kumpanyası kurdu (MANTRAN, 1987, s. 164-165). 1718’deki Pasarofça An-
laşması Avusturyalıların Tuna Nehri’nden aşağıya nehir ağzına kadar, fakat buradan öteye
gitmemek üzere gemi işletmesine izin veriyordu. 1774’te Küçük Kaynarca şartlarına göre
Rusların Karadeniz’de gemi yüzdürmesine izin veriliyordu ve 1784’te Katerina, Karade-
niz limanlarını yabancılara açtı. Aynı yıl Avusturyalıların Karadeniz’de gemi işletmesine ve
boğazlardan geçmesine izin verildi ve 1799 ve 1803’te aynı imtiyazlar sırasıyla İngiliz ve
Fransızlara tanındı.

18. yüzyıl aynı zamanda dış ticarete konu olan mallarda dönüşümün olduğu bir yüzyıl ola-
rak da değerlendirilebilir. Nitekim 18. yüzyılın başlarında Osmanlı ticaret ve ticaret bölge-
lerinin halen dış pazarlarda kabul gören mallar ürettiklerini ve bunların dış ticarette söz sa-
hibi olduklarını söylemek olasıdır. H. Sahillioğlu’nun 1749-1750 tarihli, Fransa sefaretin-
ce hazırlandığı anlaşılan, Paris Milli Arşivi Dışişleri belgeleri arasında Seri BIII, 239 nu-
maralı kutudaki 12-13 ve 14 nolu raporlara dayanarak Bursa, Gelibolu ve Ankara üzerine
yaptığı bir çalışmada da buraların ticaret imkanlarının, ürettikleri malların ve uluslararası ti-
caretteki etkin konumlarının varlığı ifade edilmiştir (SAHİLLİOĞLU, 1968, s. 61). 18.
yüzyılın ilk yarısı, ekonomik açıdan Osmanlı’da hemen hemen bütün sektörleri kapsayan
bir genişleme içindedir. Büyük merkezlerde uzak pazarlar için üretim yapan sına-
i üretim genişlemektedir. İstanbul, Halep, Ankara, Bursa, Tokat, Edirne, Selanik gibi mer-
kezlerde üretim artmaktadır. Genişleme kendini yalnızca sanayi alanında değil tarım ala-
nında da gösterir. Bu ekonomik büyümenin sonucu, devlet bütçesine ait gelirlerde %50
oranında bir artma olmuştur. Buna karşılık, yüzyılın ikinci yarısında tersine bir gelişme ile,
genişleme yerini bir daralmaya bırakır ve bütün alanlarda bir sıkıntı baş gösterir (ER-
GENÇ, 1988, s. 518) C. Issawi’ye göre aynı zamanda bu yüzyıl Osmanlının, Avrupalı dev-
letlerin gelişen endüstrileri için bir hammadde kaynağı durumuna geldiği ve Avrupalıların
bol miktarda pamuk, yün ve ipek ithal ettikleri bir dönemdi. 18. yüzyıl boyunca tekstil sa-
nayinin bu üç maddesi, yün, pamuk ve ipek kumaş, iplik ve hammadde olarak ihraç edi-
lirken 18. yüzyıl sonlarına doğru yalnızca hammadde olarak satılmaya başlanmıştır (ISSA-
WI, 1982, s. 160) Kaldı ki hammadde ihracına dayanan bu durumun uzun sürdüğünü ve bu
sayede dış ticaret hacminin sürekli artış eğiliminde olduğunu söylemek güçtür. Zira ilk de-
fa bu yüzyılda beliren hammadde ihracı ve mamul madde ithali eğilimi dış ticaret hadle-
rinde olumsuz sonuçlar doğururken, Avrupa ülkelerinin bu hammaddeler için yeni kaynak-
lara yönelerek alımlarını oralara kaydırmaları da ihracatın azalması eğilimini 19. yüzyılın
ortalarına doğru beraberinde getirmiştir. Nitekim 18. yüzyılda kahve gibi bir Osmanlı mer-
kezli malın dahi Jawa’dan Basra’ya ihraç edildiği ya da Suriname’dan kahve gelmeye baş-
ladığı bilinmektedir (SLOT, 1990, s. 19) 18. yüzyılda 17. yüzyılın tam da tersine olarak Av-
rupalılar kahve, çay, şeker, baharat gibi ürünler için sömürgelere yönelmeye başlamışlardı
(WOLF, 1972, s. 176) 18. yüzyılın ilerleyen dönemlerinde Avrupa’dan ithal edilen ürünle-
rin hacim olarak fazlalaştıkları da dikkati çekmektedir. Ayrıca, Osmanlı’da özellikle lüks
kumaşlara olan ilgi de artmaya başlamıştır. Bu mallar fazla kaliteli olmamakla birlikte, gö-
rüntüsünün alımlı ve fiyatının düşük olması nedeniyle halk arasında rağbet görüyordu. İm-
paratorluk ileri gelenlerine ve üst tabakaya mahsus kürk vb. elbiseler alt tabakalarda da gi-
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yilmeye başlanmış, Avrupa ve Hindistan’dan gelen mallara rağbet artmıştı (UZUNÇAR-
ŞILI, 1959, s. 571). Osmanlının batı ile yapılan ticaretinin hem ithalat hem de ihracat ba-
kımından ham, yarı mamul ve mamul madde olarak tekstil ürünleri %60’ın üzerinde bir
ağırlığa sahipti. Osmanlı açısından ithalatta, ihracata nazaran çok daha fazla kutuplaşmış
olarak, tek bir tekstil mamulü, yünlü hakimdi. Onu takip eden ipekli ile birlikte, bu iki ma-
mulün toplam ithalattaki payı %50’ye yakın idi (GENÇ, 2000, s. 255-256) Söz konusu
yüzyıl aynı zamanda teknik/mekanik aletlerin de artık yavaş yavaş Osmanlı topraklarına
girdiği bir dönemdir. Nitekim Selanik’teki Fransız konsolosu Felix Beaujour’ın 1787-
1797 dönemi için hazırlamış olduğu raporda, 18. yüzyılın sonlarında Avrupa’daki saat ti-
caretindeki gelişmenin yanı sıra İngiltere’nin de Osmanlıya olan saat ticaretinin sanıldığı-
nın çok ötesinde olduğu belirtilmektedir (BEAUJOUR, ?, s. 18 ve 23).

Osmanlı’nın Avrupa ile olan kara ticareti de bu dönüşümlerden etkilenmişti. Bu nedenle
de 18. yüzyıl, 19. yüzyıldaki ticari teslimiyeti öncelleyen bir dönüşüm yüzyılı olarak göze
çarpmaktadır. Bu dönüşümün ortaya konulması için pek çok çalışmaya ihtiyaç olduğu da
ortadadır. Buradan hareketle bu çalışmanın temel amacı 18. yüzyılın sonları ve 19. yüzyı-
lın ilk yıllarını dikkate alarak, Osmanlı’nın ticari yapısındaki dönüşümü arşiv belgeleri ışı-
ğında saptamak olarak belirlenebilir.

2. OSMANLI İMPARATORLUĞU-AVRUPA KARAYOLU
TİCARETİ

Osmanlı İmparatorluğu kuruluşundan çöküşüne kadar tüm dönemlerinde, başka devletler-
le ticari ilişkiler içinde bulunmuştur. Her ne kadar bazı çalışmalarda Osmanlı’nın ticari an-
lamda kendine yeter konumu vurgulansa da H. İnalcık bunun abartılmaması gerektiği ya
da dış ticaretin olmadığı şeklinde anlaşılmaması gerektiğini vurgulamıştır. (İNALCIK,
1995, 47). Osmanlı bu ticari ilişkilerini yürütürken ticari metaların nakledilmesi bağlamın-
da üç temel taşıma alanı söz konusu olmuştur. Bunlardan en kapsamlı taşımaya konu olan
deniz taşımacılığı ilk sırada, taşımacılık anlamında daha az öneme sahip olan karayolu ikin-
ci sırada, ve nehiryolu taşımacılığı ise önemi nedeniyle üçüncü sırada yer almıştır. Nitekim
Tuna, Dicle, Fırat ve Nil dışındaki nehirlerin karakterleri itibariyle hacimli taşımacılığa
müsait olmadıkları bilinmektedir. Osmanlı dış ticaretinde deniz ticaretinin hemen hemen
her zaman kara ticaretine üstün geldiğini R. Mantran ifade etmektedir. Mantran’a göre
konsolosluk raporları da bunu doğrulamaktadır. 18. yüzyılda bile Ege Denizi hala üzerin-
de en fazla geminin dolaştığı bir alandı. (MANTRAN, 1987, 163). Bu durum ilkin deniz
ve karayolu ile taşınan metaların, taşıma maliyeti açısından, geminin daha avantajlı bir ko-
numda olmasından kaynaklanmış olmalıdır. Gemi, karayolu taşıma araçlarına (at, katır,
merkep, atlı araba) göre daha fazla meta taşıyabildiği için ortalama taşıma maliyetinin kü-
çük olmasına neden olmaktadır. Karayolu taşımacılığının ise maliyet yüksekliğinin yanısı-
ra, metaların ticari bölgelere dağıtılmasından, alt yapı yetersizliğinden, taşınan meta hac-
minin düşük olmasından ve teknolojik gerilikten dezavantajlı bir konumda olduğu düşü-
nülebilir. (GÜÇER, 1964, 33). Ancak tüm bunlara rağmen karayolu ile ticaretin ve ticari
taşımacılığın canlı bir şekilde sürdürülebilmesi için bu konuya azami özenin gösterildiği
bilinmektedir. Osmanlılardan önce dahi A. Selçuklu Devleti’nin yol güvenliğini sağlama
noktasında önlemler aldığı, kervansaray, yol ve köprü yapımı ile ulaşımı kolaylaştırdığı ve
büyük kentsel ticaret merkezleri kurarak ekonominin canlı ve reayanın refah içinde tutul-
masına önem verdiği bilinmektedir. (KÖYMEN, 1986, 613-620; KIENITZ, 1986, 285-
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286). Ortadoğu devletleri böylelikle vergi gelirlerini artırmak için ekonomik faaliyetleri
geliştirmenin ve reayanın bütün sınıflarında mümkün olan en büyük üretim artışını sağla-
manın gereğini kabul ediyordu. Ekili toprakların kanallar açılmak suretiyle artırılması, yol-
lar, köprüler ve kervansaraylar inşa etmek ve yolcuların güvenliğini sağlamak suretiyle de
farklı bölgeler arasındaki ticaretin geliştirilmesi gerektiği öneriliyordu. (İNALCIK, 2000a,
83). Osmanlı İmparatorluğu da bu düşünceden hareketle kendi toprakları dahilindeki kara-
yolu ticareti noktasında benzer önlemleri gündeme getirmiştir. Devlet aynı zamanda bu tür
önlemleri teşvik etmeye yakın ilgi de gösteriyordu. (İNALCIK, 1995, 37). Ancak I. Süley-
man dönemine kadar net olarak ortaya konulamayan yol ve ulaşım sistemi, Tanzimat son-
rasında 1853 yalındaki talimat, 1869 yılındaki ilk büyük düzenleme ve 19. yüzyıldaki diğer
düzenlemelere kadar Lütfi Paşa’nın sadareti sırasında kurduğu ifade edilen menzil teşkila-
tı ve II. Murat devrinden varlığı bilinen derbent teşkilatı etrafında şekillenmişti. (TOZLU,
1999, 644-662; Bkz. HALAÇOĞLU, 1994, 162-164; HALAÇOĞLU, 1981, 123-132).

Menzil ve derbent teşkilatı dışında ve bunların yetmediği yerlerde kaleler (ribat) inşa et-
mek, köprücülük kurumu oluşturmak ve zaviyelerin varlığına izin vermek gibi uygulama-
lar söz konusu olmaktaydı. Ancak 17. yüzyıldan itibaren derbent ve 16. yüzyılda da zavi-
ye sisteminin zayıflamaya başladığı görülmektedir. Kentlerde, daha çok ıssız yol ve geçit-
lerde yolcuları barındırmak için kurulan, bir şeyh ya da dervişin hayır kurumu olarak kur-
duğu, ölü toprakların ihyasında, yol güvenliğinde, nüfusun iskan edilmesinde ve yeni yer-
leşim yerlerinin oluşturulmasında önemli roller üstlenen zaviyeler 16. yüzyıla gelindiğin-
de çoğu halen vergi muafiyetlerinden yararlanırken işlevlerini de yitirmişlerdi. Vakıf ol-
dukları sürece de devlet onların topraklarını mali ve askeri amaçlarla kullanamazdı. Dola-
yısıyla devlet, özellikle II. Mehmet döneminde yol üstünde olmayan ve yolculara hizmet
vermeyen zaviyelerle, gelirlerini hayır işlerinde kullanmayan vakıf ve zaviyeleri ortadan
kaldırmış, topraklarını tımarlı sipahilere dağıtmıştır. 1530’da 623, yüzyılın ortalarında ise
1100 kadar zaviye vardı. I. Süleyman, İran Savaşları’nda harap olmuş köyleri canlandır-
mak için Erzurum yolu üzerinde zaviyeler kurulmasına izin vermiştir. (İNALCIK, 2003,
155-156). Derbentler de 17. yüzyıldan itibaren kırsal kesimde güvenliğin azalmasına para-
lel olarak bozulmaya başlamışlar, görevlerini yapamaz duruma düşmüşler ve askeri mahi-
yette olanları hariç dağılmışlardır. Bu durum güvenliğin yok olmasına ve bölge ahalisinin
güvenlik nedeniyle yerlerini terk etmelerine neden olunca 18. yüzyıl başlarında duruma
müdahale edilerek derbentçiler eski yerlerine yerleştirilmeye başlanmıştır. (TABAKOĞ-
LU, 2002, 239-240; İNALCIK, 2003, 155). Köprücülük ise, ülke genelinde ve fethedilen
topraklarda varolan köprülerin bakım/onarımı ile yenilerinin yapılması için gerekli özenin
gösterilmesi şeklinde belirmektedir. Genellikle devletin ileri gelenleri tarafından yapılan
köprüler için belirli vakıflar kurulmakta ve bunun geliri söz konusu köprünün bakımına
tahsis edilmekteydi. Kimi zaman bu bakım maliyeti bazı vergilerden muaf tutulmuş bir
grup reayaya bırakılabiliyordu. L. Güçer’in ifade ettiği, Kili Kadısı’na gönderilen hüküm-
den de anlaşılmaktadır ki devlet, muafiyet vermek suretiyle hazineden yaptığı fedakarlık
karşılığı olarak, hazineden bir akçe sarfetmeden devamlı olarak köprülerin bakım ve tami-
ratını temin etmiş oluyordu. (GÜÇER, 1987, 9-11). Bu politikalar ekseninde Osmanlı dö-
neminde yalnızca Bosna Hersek’te 232 han, 18 kervansaray, 32 misafirhane, 10 bedesten
ve 42 köprü inşa edilmişti. Bu köprüler arasında 1566’da yapılmış Mostar Köprüsü, 1550
dolaylarında yapılmış Saraybosna’daki Koca (Kodja) Köprü ile Tirebinye Köprüsü gibi
mimarlık başyapıtları vardır. (İNALCIK, 2003, 154).

Ticari taşımacılığın güvenliğini sağlamak için ana hatlarıyla ifade edilen bu uygulamalara
paralel olarak Anadolu ve Rumeli topraklarında belirli karayolu ticaret rotaları oluşmuş, bu
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rotalar üzerinde gümrükler konuşlandırılmış ve sonuç olarak önemli kent ve kasaba mer-
kezleri de bu rotaların geçtiği güzergahlar üzerinde oluşmuştur. Osmanlı’da ulaşım ve ti-
caretin büyük değişiklikler gösterdiği 19. yüzyılın ikinci yarısına kadar işlevini sürdüren
bu organizasyon içinde, çeşitli tarihlerde düzenlenmiş çok sayıdaki menzil defterinin ver-
diği bilgiye göre Anadolu’daki yol güzergahları şöyle idi: 

İstanbul’dan Halep yönüne giden sağ kol Üsküdar’dan başlıyor, Gebze, Hersek, Lefke,
Sögüt, Eskişehir, Seyitgazi, Hüsrevpaşa Hanı, Bayat, Bolvadin, İshaklı, Akşehir, Ilgın, La-
dik, Konya, İsmail, Karapınar, Ereğli, Ulukışla, Külek, Bayrampaşa Hanı, Adana, Kurt
Kulağı, Antakya menzilleri üzerinden Halep’e varıyordu. 

İstanbul’dan başlayıp 16. yüzyılda Diyarbakır’ın alınmasından sonra, burada son bulacak
olan orta kol Üsküdar’dan, İzmit, Sapanca, Geyve, Taraklı, Göynük, Hendek, Düzce Pa-
zarı, Bolu, Gerede, Bayındır, Karacalar, Koçhisar, Tosya, Osmancık, Merzifon, Amasya,
Turhal, Tokat, Sivas, Kangal, Hasan Çelebi, Malatya, Harput, Ergani üzerinden Diyarba-
kır’a ulaşıyordu. Bu yol Diyarbakır’dan sonra Mardin, Nusaybin, Toprakkale, Karakuş,
Kerkük ve Musul üzerinden Bağdat tarafına gidiyordu. 

İstanbul’dan Erzurum ve Kars tarafına giden sol kol, orta kolun Merzifon menzilinden ay-
rılarak, Ladik, Niksar, Hacı Murat Kalesi, Karahisar-ı Şarki, Kelkit, Bayburt, Tercan üze-
rinden Erzurum’a ulaşıyor, oradan da Hasan Kalesi’ne uğrayarak Kars’a varıyordu. 

Bu üç ana kol dışında Batı Anadolu’da Hendek, Hersek, Gölpazarı, Gemlik, Mudanya,
Nilüfer Suyu, Ulubad, Susığırlık, Başgelenbe, Ayazmend, Bergama, Manisa, Urla, Çeş-
me menzillerinden geçen ve İzmir’de sonuçlanan bir başka yol vardı. Kasabaların bu
yollarla kurdukları bağ ile de şehir merkezleri ile etkin bir ulaşım söz konusu olabiliyor-
du. (ERGENÇ, 1998, 8-9’dan: BOA, Maliyeden Müdevver Defterler, No: 3858-4004;
AKDAĞ, 1995, 343). Bu rotalar üzerinde birçok ticaret merkezi gelişerek uzunca bir
süre ticari canlılığını koruyarak bölgesel anlamda merkez olma özelliklerini sürdürmüş-
lerdir. (İNALCIK, 1970, 207-218). Ek olarak, bu şehirler bazı malların üretiminde uz-
manlaşarak, bulundukları rota üzerinde, söz konusu mallar aracılığıyla avantajlar elde
etmekteydiler. Ankara-Kastamonu yöresi tiftik, dokuma; Konya-Afyon yöresi keçecilik;
Uşak-Gördes yöresi halıcılık; Bursa-Bilecik yöresi ipek üretimi ve dokuma; Mezopo-
tamya cami kandilleri, cam işleri; Manisa-Akhisar yöresi dericilik; Maraş demir üreti-
mi; Şam demir işleri, kılıç, mine; Gaziantep ayakkabı yapımı; Ankara kervan avadanlığı
üzerinde ihtisaslaşmıştı. Böyle olunca bu şehirler doğu-batı ticaretini sağlayan yollar
üzerinde transit fonksiyonları ötesinde, coğrafi uzmanlaşmaları nedeniyle kendilerine
mal akımları ve ticari ilişkiler doğurmakta idiler. (TEKELİ, 1971, 45). Belli başlı bu ro-
talar üzerinde de gümrük merkezleri yerleştirilmiş durumdaydı. Kervanların, resmen
saptanan güzergahları izlemek zorunda olmaları eninde sonunda gümrük merkezinden
geçmeleri demekti. Örneğin Tebriz’den Bursa’ya gelmekte olan kervanlar ilk gümrük-
lerini Tokat’ta ikinci gümrüklerini de Bursa’da ödüyorlardı. Yüklerini bu merkezler dı-
şındaki yerlere götürüp indirmeleri yasaktı. Dolayısıyla imparatorluk bir gümrük bölge-
leri mozayiğine bölünmekteydi. Her bölgede gümrük vergisi ödenmesi şarttı ve bunlar-
dan her birinin ayrı kanun ve yönetmelikleri, ayrı vergi oranları olabiliyordu. (İNAL-
CIK, 2000b, 245). Oluşturulan gümrüklerden küçük olanlar büyük bir gümrüğe bağlı kı-
lınmakta ve merkezi hükümet büyük gümrüğü muhatap almaktaydı. 

Osmanlı İmparatorluğu’nda hem dış ticaretten hem de iç ticaretten gümrük vergisi alın-
maktaydı. Dolayısıyla dış gümrüklerin yanında iç gümrüklerin de varlığı söz konusuydu. İç
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gümrükler Avrupa’da 18. yüzyıldan itibaren kaldırılmaya başlanarak 19. yüzyılda tamamen
yok olmalarına karşın Osmanlı’da 20. yüzyılın başlarına kadar varlıklarını korumuştur.

Osmanlı İmparatorluğu’nun Rumeli toprakları aracılığı ile Avrupa’yla yaptığı etkin bir tica-
ret bulunmaktaydı. Bu ticarette de yukarıda ifade edilen politikalar varlığını sürdürmektey-
diler. Osmanlılar İstanbul ile Belgrad adasındaki kadim Roma Yolu’nu, bozuk yerlerini ka-
baca kesilmiş taşlarla Belgrad’a kadar onararak her zaman bakımlı tutmuşlardır. Bu yol bo-
yuncu bütünüyle yeni yollar da yapmışlardır. Ünlü Slav tarihçisi Jrecek’in Osmanlı İmpa-
ratorluğu’nu, modern zamanlara kadar bütün tarihte, Roma’dan sonra yol sistemini en iyi
çözümleyen sistem olarak nitelemesi belki de bundan dolayıdır. (ORTAYLI, 1973, 183).
Ana yollar üzerindeki belli köyler, yol yapım ve bakımıyla görevlendirilir bu hizmet karşı-
lığında da olağandışı vergilerden (avarız) muaf tutulurdu. Belgrat-İstanbul yolunu arabalar
bir ayda geçebiliyordu. 1566’da II. Selim atla aynı yolu 15 günde geçmiştir. Balkanları İs-
tanbul’a bağlayan önemli genel üç büyük yol bulunmaktaydı. Ohri, Manastır ve Selanik
üzerinden Arnavutluk Limanları’ndan gelen eski Via Egnatia; Belgrad, Sofya ve Filibe
üzerinden gelen büyük askeri yol ve Tunca Vadisi ve Edirne üzerinden Aşağı Tuna bölge-
sinden gelen yol. (İNALCIK, 2003, 152).

Osmanlı ile Avrupa toprakları arasındaki ticarette karayolu ve karayolu ile sıkı bağlantıları
olan nehiryolu taşımacılığı önemli rol oynamaktaydı. Karayolu ile Osmanlıya mal getiren
tüccarlar, geldikleri bölgelere göre değişik rotalar izlemekteydiler. Avusturya’nın içlerin-
den doğuya, Osmanlı topraklarına kadar gelen karayolları, Tuna, Mur, Drava ve Sava ne-
hirlerini izlemişlerdi. Önce, Osmanlı topraklarının batı sınırında yer alan Budin ve Ösek’e
çıkan bu yollar, daha sonra Erdel’e yönelmekte, sonra Eflak ve Boğdan’a kadar uzanmak-
taydı. Budin’e çıkan en önemli iki yoldan ilki (Tuna Yolu) Güney Alman topraklarından
başlayıp Tuna Nehri boyunca Viyana-Pressburg (Bratislava) üzerinden; ikincisi ise (Lai-
bach Yolu) Avusturya’nın daha güneyindeki Alp topraklarından çıkıp Gorizia (Görz),
Ljubljana (Laibach), Ptuj (Pettau) üzerinden gelmekteydi. Drava ve Mur Nehirleri boyun-
ca Ösek’e kadar işleyen yollar, güneyden gelen bu ikinci yolu Laibach, Pettau ve Kanije
arasında üç ayrı noktada kesmekteydi. Ayrıca İtalya’nın kuzeyinden gelip Tuna Nehri’ne
kavuşan Brenner Yolu, Tauern Yolu, Semmering Yolu gibi birden fazla güzergah olup,
bunların daha kuzeyde yer alan Bohemya, Şilezya ve Polonya ile bağlantıları vardı.
(PICKL, 1988, 29; HOFFMAN, 1961, 35; PICKL, 1980, 36). Karayolunu kullanarak ge-
len Avrupa tüccarlarının izledikleri rota, hangi bölgenin tüccarı olduklarına ve nereden gel-
diklerine bağlı olarak farklılık göstermiştir. Örneğin Erdel’den ve Krayova’dan ticaret eş-
yası getiren Avusturya tüccarları İstanbul’a Niğbolu üzerinden gelmekteydiler. (BOA, A.
DVN. DVE, Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 338). Viyana tarafından karayoluyla gelen tüccar-
ların bir kısmı Belgrad, Niş, Sofya, Filibe, Edirne, İstanbul güzergahını kullanırken, (BO-
A, A. DVN. DVE, Nemçe Ahid Defteri, 58/2, 90) bir kısmı da Niş’ten sonra Vidin’e yö-
nelerek Tuna Nehri boyunca uzanan Vidin, Niğbolu, Rusçuk, Yerköyü rotasını kullanmış-
lardır. (BOA, A. DVN. DVE, Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 568).

Erdel tarafından gelen tüccarların ise, Avusturya tarafından gelen tüccarların aksine Eflak
üzerinden geldiklerini, karayolunu kullanmaları halinde Rusçuk ve Varna yoluyla Güneye
indiklerini (BOA, A. DVN. DVE, 58/2, 99) sonra nehiryolunu kullanmaları halinde ise ön-
ce Eflak yoluyla Tuna Nehri’ne indiklerini ve daha sonra Niğbolu, Rusçuk, Silistre, İbra-
il, Varna üzerinden İstanbul’a geldiklerini görüyoruz. (BOA, A. DVN. DVE, 58/2, 260;
BOA, A. DVN. DVE, 60/4, 198).
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Galiçya tarafından ise Torla Nehri (Dinyeper) yoluyla Hotin, Bender, Akerman ve Koca-
beyi’ne kadar inen tüccarlar, buradan Karadeniz’e işleyen Osmanlı gemilerini kullanarak
İstanbul’a gelmekteydiler. (BOA, A. DVN. DVE, 61/5, 741; BOA, A. DVN. DVE, 62/6,
37). Aynı bölgede kullanılmakta olan ve Hotin-Galaş yolu olarak bilinen bir diğer kol da,
İstanbul’a Suçeva, Yaş, Barlad, Kalas, İsmail, Tulca hattı üzerinden bağlanmaktaydı.
(MEHLAN, 1939, 257).

Osmanlı topraklarına güneyden gelen Hırvat tüccarlar ise, Bosna, Karadağ, Arnavutluk,
Selanik, İstanbul güzergahını kullanmaktaydılar. (BOA, A. DVN. DVE, 60/4, 1029). An-
cak 18. yüzyıl sonlarına doğru Saraybosna tarafından gelen Avusturya tüccarları artık,
büyük bölümü Avusturya egemenliği altındaki Alman topraklarını Balkan Yarımada-
sı’nın güney kesimleriyle bağlayan en önemli karayolu durumundaki (MEHLAN, 1938,
69) Belgrad, Niş, Üsküp, Selanik rotasını kullanıp Selanik ve Siroz’u ziyaret etmeye
başlamışlardı.

Rumeli’de söz konusu bu yollarda yapılan ticari taşımacılık öküz, manda veya atların ko-
şulduğu yük arabalarıyla gerçekleştirilirdi. Manda ve öküzlerin koşulduğu arabaların taşı-
ma kapasitesi 700-800 okka dolayındaydı. At arabalarında ise, koşulan atların sayısına bağ-
lı olarak yük kapasitesi 600 okkadan 1500 okkaya kadar çıkabilirdi. Rusçuk’tan Varna’ya
at arabalarıyla nakledilecek ticaret eşyasının her bir 100 okkası için 34-35 pare ödenmek-
te, bu meblağ kış aylarında 1 kuruşa kadar çıkmaktaydı. Daha yavaş hareket eden ve öküz
ve mandaların koşulduğu arabaların kirası ise daha ucuzdu. (PEYSSONEL, ?, 275) Bal-
kan topraklarından Avusturya tarafına yönelen tüccarların, İstanbul, Belgrad, Viyana; ve-
ya Üsküp, Belgrad, Viyana; ya da Ziştovi, Rusçuk, Bükreş, Braşov, Viyana rotalarından
herhangi biri üzerinde ve 10, 20 veya 30 kadar atın çektiği yük arabalarıyla yaptığı yolcu-
luklar, yaklaşık 6 hafta sürmekteydi. (PASKALEVA, 1966, 109).

Kara ticaretinde nakliyatta kullanılan yük hayvanlarının taşıma kapasitesi birbirinden fark-
lılık göstermekteydi. Develerin taşıma kapasitesi 200 kg ile 700 kg arasında değişmektey-
di. Atların taşıma kapasitesi ise 300-350 kg’dan 600-650 kg’a kadar çıkmaktaydı. Nakli-
yatta develerin tercih edilme nedeni fazla yük taşıyabilmelerinden ziyade, bakımlarının
zahmetsiz olmasıydı. Zira at gibi tımar derdi de olmayan bu hayvan günlerce aç ve susuz
yolculuk yapabilmekteydi. Ancak zemini ağır yollarda rahatlıkla yürüyememesi nedeniy-
le, Balkan Dağları’nın kuzeyine düşen yerlerde ve daha güneydeki Yunanistan’ın bozuk
yollarında develere rastlamak olanaklı değildi. Bu yüzden develer ağırlıklı olarak Trakya
üzerinde seyreden rotalarda kullanılmaktaydı. (MEHLAN, 1939b, 271).

Yolculuk esnasında atların ayaklarına nal çakılmış olması ve yolculuk sırasında Türk işi
eyer kullanılması dikkat edilen hususlar arasındaydı. Zira Türk eyerlerinin, Avrupa işi
eyerlerin aksine ayağı iyi kavrayan üzengileri vardı ve önleri ve arkalarının hafif yükseltil-
miş olması nedeniyle oturma rahatlığı sağlıyordu. (MEHLAN, 1939b, 272). Taşınan yük-
ler ise keten bezi veya yün çuvallardan yapılan balyalar, örme sepetler veya ahşap sandık-
lar halinde hayvanların arka tarafına yerleştirilmekteydi. Taşımacılıkla en fazla meşgul
olanlar ise Sırbistan’ın doğu kesimlerinde ve dağlık bölgelerde ikamet eden halklardı.

Nakliyatta arabaların kullanılması yalnızca düzlük alanlarda ve kısa mesafeli olarak ola-
naklı idi ve pek az sayıdaki güzergahla sınırlıydı. Dağlık/yüksek bölgelerde arabaların kul-
lanılabildiği güzergahlar sadece Braşov-Sibiu arasında mevcuttu ve söz konusu güzergah-
larda bile arabaların kullanılabilmesi için çok sayıda koşum hayvanına ihtiyaç duyulmak-
taydı. (MEHLAN, 1939b, 273). Aynı zamanda nakliye arabalarının kullanım alanları da o
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kadar geniş değildi. Söz konusu arabalar ağırlıklı olarak Eflak ve Boğdan’da kullanılabil-
mekteydi. Örneğin bu arabalara Bosna’da rastlamak mümkün olmadığı gibi Sırbistan top-
raklarında 19. yüzyıla gelindiğinde sık olarak rastlanmamaya başlamıştı. Zira yük arabala-
rının daha 16. yüzyılda kullanıldığı bilinmesine rağmen nakliyatta atların yerini alması, an-
cak 19. yüzyıl ortalarında söz konusuydu. (MEHLAN, 1939b, 274).

Erken tarihlerde kullanılan araba çeşitlerini de tam olarak ortaya koymak oldukça zordur.
Arabanın yapımı, takip edilecek yolların özelliklerine göre değişiklik göstermekteydi. Tu-
na Nehri’nin kuzey ve güneyine düşen yerlerdeki arabalar oldukça hafifti. Bu bölgelerde
kullanılan ve karutza olarak adlandırılan arabalar 4 tekerlekli, üç adım yükseklikte ve iki
adım genişlikteydi. Uzunluğu 4 adımı geçmeyen ve oldukça dar olan bu arabalar at koşu-
larak kullanılabilmekteydi. (MEHLAN, 1939b, 273). Talika olarak adlandırılan ve tatar
menşeli olduğu anlaşılan yük arabaları da, at koşularak kullanılan ve kullanım alanı Türk-
ler tarafından geliştirilmiş arabalardandı. Yük arabası olduğu ve seyahat amaçlı olarak kul-
lanılan talikaların pencereli olanlarına da rastlanmaktaydı. Ancak seyahat amaçlı arabaların
Eflak’ta yaygınlaşması, 19. yüzyıl ortalarında Viyana arabalarının (fiak) bölgeye girmesin-
den sonra gerçekleşmişti. (MEHLAN, 1939b, 274). Balkanların orta bölgelerinde ise öküz
ve mandaların koşulduğu ağır yük arabaları kullanılmaktaydı. Tarnika adlı modelinde, arka
tarafında iki kişilik ekstra oturma yeri bulunan ve altı yere yakın 2 veya 3 tekerlekli araba-
lar oldukça ilkeldi. Balkanlarda araba adıyla yer eden yüksek tekerlekli ve genellikle üze-
ri çıplak ahşap veya kumaşla örtülü nakliye araçları ise, hem yük eşyası naklinde, hem de
seyahatler için en fazla aranılanlardı. (MEHLAN, 1939b, 275).

Avrupa ve Osmanlı arasında Rumeli’den yapılan ticarette başta Tuna Nehri olmak üzere
Sava, Drava ve Mur Nehirleri kullanılmaktaydı. Her ne kadar Rumeli’de nehir ticareti ay-
rı bir kategori olarak düşünülebilirse de, karayolu ile yapılan ticaretle iç içe geçmiş durum-
daydı. Güneyde yer alan Sava, Drava ve Mur Nehirleri çok eski zamanlardan beri ticari ve
askeri amaçlarla kullanılmıştır. Drava Nehri üzerinde yer alan Villach ve Pettau, geç orta-
çağlardan beri uzak mesafeli ticarete sahne olan ticaret merkezleri olmuştur. Daha 15. yüz-
yılda Drava Nehri üzerinde sallarla Pettau’ya kadar getirilen ringa balığı ve Aachen, Fran-
furt, Kreuznach, Nürnberg ve Speyer orijinli kumaşlar, Pettau panayırlarında Macar sığır
ve derileriyle takas edilmiş, takas edilen sürüler akıntının ters yönünde ve nehir boyunca
batıya doğru sürülmüştür. 15. yüzyıldan çıkarken, Venedik yoluyla ithal edilen ticaret mad-
deleri de aynı yolla Pettau’ya getirilmeye başlanmıştır. 16. yüzyıl öncesinde kurşun, civa,
demir, demir eşyalar ve muhtelif tekstil ürünlerinin yanısıra, Venedik tarafından getirilen
zeytinyağı, pirinç, baharat, şarap, cam ve kaliteli kumaşların bir bölümü de Villach’tan iti-
baren nehir yoluyla nehrin akış yönünde Pettau’ya doğru sevkedilmekteydi. 16. ve 17.
yüzyıllarda Drava ve Mur Nehirleri üzerinde gemi ve sallarla yapılan nakliyat Osmanlıla-
ra karşı askeri birlik ve cephane sevkiyatında da kullanılmıştır. Drava Nehri üzerinde aske-
ri amaçlı kullanılan gemiler küçük ebatlı Osmanlı gemilerinden esinlenerek şayka veya
nassaren (nassad) adlarıyla anılmıştır. Macarca Naszad, Çekçe Nassadok, Slavca Nasad
olarak bilinen ve genellikle martolos olarak adlandırılan sırp mürettebattan teçhiz edilen bu
hafif savaş gemileri, Osmanlı tarafından Tuna donanmasının bir parçası olarak 15. yüzyıl-
dan beri Tuna Nehri’nde çok sayıda bulundurulmaktaydı. Bir Floransalı’nın raporuna göre
1475 yılında Tuna Nehri’nde bu gemilerden 300 adet olup 10.000 de gemici istihdam edil-
mekteydi. 1522 yılında Petervaradin’de Radic Bozic adındaki bir Sırp tarafından yeniden
tasarlanan ve 1529 yılında I. Viyana kuşatması sırasında önemli bir rol oynayan bu gemi-
lerin 1530 yılındaki sayısı 800’ü bulmuştur. (BABİNGER, 1961, 18-20).
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18. yüzyıl göz önüne alındığında Tuna Nehri konusunda Avusturya ile yapılan Pasarofça
Anlaşması’nın (1718) II. Maddesindeki düzenleme esas alınmalıdır. Buna göre Avusturya
tarafından Tuna Nehri’ni kullanarak gelen tüccarlar Vidin, Rusçuk ve sair mahallere kadar
kendi gemileriyle gelebilecekler, ancak getirmiş oldukları ticaret eşyasını burada gemiler-
den arabalara aktaracaklar ve ücreti karşılığında karayoluyla daha ileri noktalara naklede-
bileceklerdir. Nakliyatta Rusçuk’tan öte nehir yoluyla devam etmek isterlerse, İbrail, İsak-
çı, Kili veya Karadeniz’e işleyen diğer Osmanlı gemilerini kiralayabilecekler, bu şekilde
getirmiş oldukları ticaret eşyasını İstanbul, Kırım, Trabzon, Sinop ve Karadeniz’de alıcı
olan diğer iskelelere kadar nakledebileceklerdir. (BOA, A. DVN. DVE, Nemçe Ahid Def-
teri, 57/1, 23/122). Bu düzenlemeye göre 18. yüzyıl başlarından itibaren Tuna Nehri yo-
luyla Osmanlı topraklarına ticaret eşyası getiren tüccarların bir kısmı, Rusçuk’ta arabalara
aktarma yaptıktan sonra Edirne üzerinden İstanbul’a doğru yol almışlar, (BOA, A. DVN.
DVE, Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 127) bir kısmı da adı geçen iskelelerde aktarma yaptık-
tan sonra mallarını nehir ve deniz yoluyla İstanbul’a nakletmişlerdir. (BOA, A. DVN.
DVE, Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 336). Ancak nehir yolunu kullanarak gelen tüccarların
hepsi yolculuklarını iç kesimlere kadar sürdürmemişler, getirmiş oldukları ticaret eşyasını
Rusçuk yerine Vidin vb. yerlerden karayolu ile aktarmışlardır. (BOA, A. DVN. DVE,
Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 411). 18. yüzyılın büyük bölümünde uyulan bu kural, Osman-
lı tarafından 1784 yılında Avusturya’ya verilen ve Avusturya tüccarlarının Karadeniz’e çık-
malarına olanak tanıyan anlaşma ile geçerliliğini yitirmiştir. Söz konusu senedin 6. ve 7.
maddeleriyle hem Tuna Nehri’nden, hem de boğazlardan Karadeniz’e çıkmak ve Karade-
niz ve Akdeniz’den birbirine geçiş yapabilmek olanaklı hale gelmiştir. (BOA, A. DVN.
DVE, Nemçe Ahid Defteri, 57/1, 269/637). Ancak buna rağmen Avusturya tüccarlarına
Karadeniz’e çıkış izni verilmesinden çok önceleri bazı Avusturya tüccar gemileri İbrail, İs-
mail ve Kili’ye kadar seyretmişler (BOA, A.DVN.DVE, 60/4, 983-986 (Evail-i Cemazi-
yelahir 1191 tarihli)). ve İbrail ve Varna yoluyla İstanbul’a gelmişlerdir. (BOA,
A.DVN.DVE, 60/4, 198).

Avusturya tüccarları genel olarak, Osmanlı topraklarına gelirken yaptıklarının aksine, dö-
nüş yolculuğu sırasında akıntı yönünün ters olması nedeniyle Tuna nehrini pek kullanma-
mışlardır. Bununla birlikte nehir yolculuğunu deneyen tüccarlar olduğunu görüyoruz. Ör-
neğin 1724 yılında Eflak’tan satın aldığı yün ile Viyana’ya dönmek isteyen kumpanya ta-
bir olunan Oryantal Ticaret Şirketi’nin tüccarları, dönüş sırasında Tuna nehrini kullanmış-
lardı. (BOA, A.DVN.DVE, Nemçe Ahid Defteri 57/1, 328).

Vidin’den Rusçuk’a kadar özel olarak kiralanan ve yük kapasitesi 200 kantar olan gemi-
lerin kirası 14 ile 15 kuruş arasında değişmekteydi. Ancak özel olarak değil de, yalnızca
Vidin’de yükünü boşaltıp geri Rusçuk’a dönmek üzere olan gemilerin kiralanması halin-
de bu tutar 6-7 kuruşa kadar düşerdi. Akıntının ters yönünde yapılacak nakliyatlarda, Rus-
çuk’tan Vidin’e kadar özel olarak kiralanacak gemilerin fiyatı ise 12 ile 15 kuruş arasın-
daydı. Aynı rota üzerinde özel olarak kiralanmayıp, yükünü boşaltıp geri dönmekte olan
gemilerin kiralanması halinde bu tutar 9-10 kuruşa kadar inmekteydi. Vidin ve Rusçuk’ta
nehrin akış yönünde daha uzak mesafeler için de özel gemiler kiralanabilmekteydi. Vi-
din’den Kalas’a nakledilmek istenen ticaret eşyası için kiralanmak istenen gemilerin üc-
reti 28-30 kuruş; Rusçuk’tan Kalas’a nakledilmek istenen ticaret eşyasının ücreti 15-20
kuruş; Vidin’den Tuna ağzındaki Süne Boğazı’na nakledilmek istenen ticaret eşyasının üc-
reti ise 50-55 kuruş arasında değişmekteydi. Kalas’tan Karadeniz’e ticaret eşyası naklede-
bilmek için ise, genellikle Vidin ve Rusçuk’tan gelmekte olan ve bu yüzden daha düşük
maliyete konu olan gemiler kiralanmaktaydı. Bu rota üzerinde kiralanan gemilerin yük ka-
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pasitesi genellikle 200 kantarın altında olmaz ve kiraları gemilerin büyüklüğüne ve rotanın
uzaklığına göre değişiklik gösterirdi. (PEYSSONEL, ? , 174).

18. yüzyılın başlarında, Avusturya dış ticaretinde gözler Tuna’ya çevrilmiş olmasına rağ-
men, iki bölge arasında hala ağırlıklı olarak karayolu kullanılmaktaydı. Tuna Nehri’nin
Avusturya’ya yakın bölgelerinde Raiz tüccarları, daha iç kesimlerinde de Rum tüccarları ti-
caret faaliyetlerinde söz sahibi durumundaydı. (HALM, 1943, 67). Pickl’e göre 18. yüzyıl
başlarından 1774 yılında imzalanan Küçük Kaynarca anlaşmasını takip eden yıllara, hatta
1784 yılında Osmanlı Devleti tarafından Avusturya’ya verilen anlaşma senedinin imzalan-
masına kadar köklü değişiklikler meydana gelmemiştir. Bu süre zarfında iki bölge arasın-
da kara ve nehir yoluyla yapılan ticaret faaliyetleri, eskiden olduğu gibi, büyük ölçüde Os-
manlı tebeası tüccarlar ile Macaristan ve Erdel tüccarları tarafından gerçekleştirilmiştir.
(PICKL, 1980, 45). O dönemde Avusturyalı tüccarların sayıca azlığı, 18. yüzyılın sonlarına
doğru bu araştırmanın da bir bulgusu olduğu gibi artmaya başlayacaktır.

Osmanlı-Avrupa arasında Rumeli topraklarında yapılan kara ticaretinde belirli gümrük
noktalarının varlığı söz konusudur. 18. yüzyılın büyük bir bölümünde Avrupa topraklarının
kara veya nehir yoluyla Osmanlı topraklarına ithal edilen ticaret eşyasının ilk vergiye tabi
tutulduğu gümrük noktalarından birisi Belgrad idi. Bu dönemde Avrupa’dan gelen ticaret
eşyasının büyük ölçüde İstanbul’da pazarlanmasına ve vergi tahsilatının İstanbul ile birlik-
te ticaret eşyasının satışa sunulduğu Rumeli topraklarındaki Selanik, Edirne gibi diğer ay-
rıcalıklı gümrük merkezlerinde yapılması ilkesinin benimsenmiş olmasına rağmen, Avru-
pa’dan kara ve nehir yoluyla Balkanlara ve İstanbul’a getirilen ticaret eşyası söz konusu
olduğunda, İstanbul gümrüğü hariç, ticaret eşyasının satışa sunulduğu bölgelerden ziyade
Osmanlı toprakları içerisinde ilk ödemenin yapıldığı bölgeler esas alınmaktaydı. Örneğin
Avusturya topraklarından gelen tüccarların gümrüğünü Bükreş’te veya Vidin’de ödediği ti-
caret eşyasından Rusçuk’ta, gümrüğünü Belgrad’da ödedikleri ticaret eşyasından Ziştovi,
Selanik, Filibe veya Sofya’da tekrar gümrük talep edilmesi ahitnamelere aykırı kabul edil-
mekteydi ve talep edilen tutarların tüccarlara geri verilmesi istenmekteydi. (ELİBOL,
2003, 46-47).

18. yüzyılda imparatorluğun diğer bölgelerinde görüldüğü gibi, Rumeli toprakları da Fran-
sa ve İngiltere’nin rekabetine sahne olmuştur. 18. yüzyılın ilk yarısında Balkan pazarına
Fransızlar egemen olurken, yüzyıl ortalarından itibaren İngilizler ticaret usullerindeki ca-
zibeyle kendilerine yer bulmuşlar ve Fransız ihtilaliyle birlikte Fransızların önüne geçmiş-
lerdir. Bu dönemde her iki devletin de temsilciliklerinin bulunduğu Selanik, bölgenin en
önemli ticaret merkezi haline gelmiştir. Osmanlı Devleti ile yaptıkları ithalat ve ihracatta
deniz yolunu kullanan her iki devlet tüccarları da önceleri doğrudan, sonraları ise halkı ve
bölgeyi daha iyi tanıyan Osmanlı tebeası Ermeni ve Yahudi tüccarların aracılığıyla Balkan-
lardan pamuk, yün, halı ve kilim, tahıl, afyon, kuş üzümü, kırmızı boya, deri ve balmumu
ve ecza ürünleri ithal etmişler, karşılığında bölgeye mensucat ürünleri, keten bezi, pamuk-
lu kadife, yün kasket, maden filizi, saat, mücevherat ve altın işlemeli eşyalar, cam, kağıt,
kürk ve sömürge ürünleri getirmişlerdir. Bölgeye getirilen mallardan bir kısmı önce Ala-
sonya, İslimye, Nevrokop ve Uzuncaova panayırlarına indirilmiş, daha sonra iç kesimlere
aktarılmıştır. Fransızların Balkan pazarındaki rolünün azalmasından, ithal ettikleri yün ve
kuş üzümü karşılığında bölgeye tekstil ürünleri ve baharat getiren Hollandalılar ve ithal et-
tikleri yün, yünlü kumaş, ipek, tahıl, afyon, kuşüzümü, kırmızı boya, balmumu ve ecza bit-
kileri karşılığında bölgeye ipekli kumaşlar, kadife, damasko, yün kasket, maden filizi, si-
lah, cam ve kağıt getiren İtalyanlar da yararlanmışlardır. İthal ettikleri tütün, şarap, kuş
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üzümü ve demire karşılık bölgeye kürk ve ipekli eşya getiren Rusların bölgedeki etkinlik-
leri ise, Karadeniz’e inme ve Osmanlı Devleti ile doğrudan ticaret yapma fırsatını elde et-
tiği 1774 yılından sonra, diğer devletlere göre daha fazla gelişme göstermiştir. Ancak 18.
yüzyılda Balkan ticaretindeki payı en fazla artış kaydeden Avrupa devletleri, deniz yolu-
nun yanısıra kara ve nehir yolunu da yoğun biçimde kullanan Avusturya ve diğer Alman
eyaletleri olmuştur. Avusturya ve Alman eyaletlerinden Balkanlara gelen tüccarlar, Os-
manlı topraklarından ithal ettikleri pamuk, yün, iplik, büyükbaş hayvan, post ve deri kar-
şılığında yünlü kumaş, müslin, maden filizi, çelik ve bakır eşyalar, mücevherat ve altın iş-
lemeli eşya, emaye eşya, cam, porselen, kürk ve sömürge ürünlerini getirmişlerdir. 18.
yüzyılda genelinde korunan bu tablo, 1830’lardan itibaren tekrar İngilizler lehine değiş-
meye başlamıştır. (MEHLAN, 1939a, 75-76).

3. ARAŞTIRMANIN TANITIMI
2 Numaralı başlıkta Osmanlı kara dış ticareti ve özellikleri ana hatlarıyla ortaya konul-
muştur. Bu anlamda dikkatimizi 18. yüzyılın sonları ve 19. yüzyılın ilk yıllarında yoğun-
laştırdığımızda, Osmanlı arşivlerinde yer alan Bab-ı Defteri tasnifindeki Başmuhasebe
kayıtları ile Cevdet İktisat ve Cevdet Maliye tasniflerindeki kervan defterleri dikkatimi-
zi çekmektedir.

Bu çalışmada yararlanılan ve Belgrad-İstanbul arasında işleyen kervanlara ilişkin defter-
lere ait, tespit edilebilen arşiv kayıtları oldukça sınırlıdır. Örneklerine Bab-ı Defterî Başmu-
hasebe kalemi, Cevdet İktisat ve Cevdet Maliye tasniflerinde rastladığımız bu defterlerin
başında, genellikle îrâd-ı defter-i kârbân-ı belgrad müfredâtı ifadesi yer almış; zaman za-
man şehr-i ...nın ... gününde vürûd iden belgrad kârbân defteri biçiminde tanımlanmıştır.
Bazen de sadece îrâd-ı defter-i belgrad ibaresiyle yetinilmiştir.

Bağlı bulundukları maliye kalemine, bizzat başlıklarında yer verilen bilgiler ve içeriğine
bakarak Belgrad’dan İstanbul’a ithal edilen malların taşındığını anladığımız bu kervanlarla
ilgili diğer kayıtlara ancak dolaylı yollardan rastlayabiliyoruz. Bu kayıtlara örnek olarak
Nemçe Ahkam Defterleri’nin ilgili hükümleri verilebilir. (Bkz. BOA, DVN.DVE, 62/6,
891,943). Belgrad kervanlarıyla ilgili bilgilere yer verdiği tespit edilen literatür çalışmala-
rı içerisinde ise, araştırmalarını Osmanlı döneminde Rumeli’deki ticaret faaliyetleri üzerin-
de yoğunlaştıran A. Mehlan’ın eserleri ön plana çıkmıştır.

Buradan hareketle araştırma amacımıza ulaşmak için söz konusu kayıtlarda ve ilgili döne-
me ait 9 adet deftere ulaşarak bunları temin etmeye çalıştık. Defterler Belgrad’dan gelen
kervanların içinde yer alan tüccarların, isimleri, tabiyetleri, getirdikleri malların isimleri,
miktarları ve her bir maldan alınan vergi miktarını içermekteydi. Farklı süreler için tutulan
defterlerin transkripsiyon işlemi tamamlandıktan sonra defterlerdeki bilgilerin sistemli bir
şekilde yorumlanabilmesi için 3 tablo oluşturularak bilgiler yoruma uygun bir hale geti-
rildi. Sonuçta 9 defter (9 kervan), 1036 parça mal ve 318 tüccar üzerinden bilgiler derle-
nerek tablolar oluşturuldu. I nolu tablo ile söz konusu 9 kervanın mali kompozisyonuna
ulaşıldı. Her bir kervanın ödediği toplam vergi ile getirdiği tüm malların toplam değerleri
saptanarak 9 kervanın ödediği toplam vergi ve getirdiği malın toplam değerine ulaşıldı. II.
nolu tabloda ise 1036 mal gruplanmak suretiyle gelen tüm malların bu gruplar itibariyle
bıraktıkları vergi, malların gruplar itibariyle değeri ve toplam içindeki oranına ulaşılmaya
çalışıldı. Ancak burada belirtilmesi gereken bir nokta şudur ki, I. ve II. tablolarda genel
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toplamların eşit çıkmaları gerekirken farklı çıkmalarıdır. Bunun nedeni, II nolu tablo oluş-
turulurken okunamayan, ya da okunduğu halde ne olduğu saptanamayan malların II nolu
tabloya dahil edilmemesidir. Bu nedenle II nolu tablonun genel toplamı, I nolu tablonun
genel toplamından biraz daha küçük çıkmıştır. Verginin bir grup mal için toplam şeklinde
gösterildiği durumlarda ise her bir mala düşen vergi, o gruptan alınan toplam vergi/mal sa-
yısı şeklinde hesaplanarak tabloya öyle dahil edilmiştir. III nolu tabloda ise 318 tüccar ta-
biyetler itibariyle gruplanarak yoruma hazır hale getirilmiştir. Ancak bu tablo oluşturulur-
ken de genel toplam içinde sayıları birkaçı bulanlar (örneğin müslim 3 tane) ile tabiyetleri
belirtilmeyenler diğer başlığı içine dahil edilmiştir.

I ve II nolu tablolarda malların değerlerine, maldan alınan verginin %3 olduğu hesabıyla,
maldan alınan vergi 3’e bölünüp 100 ile çarpılmak suretiyle ulaşılmıştır. Kuruş değerinin
hesaplanmasında ise 1 kuruş = 120 akçe paritesinden yola çıkılmıştır.* Oluşturulan tablo-
lar yorumlanmak suretiyle de araştırmanın bulguları ortaya konulmuştur.

Dileğimiz bu çalışmanın Osmanlı iktisat tarihinde küçük bir alanı aydınlatabilmesidir. Dö-
nemin dış ticari yapısının kara ticareti ekseninde aydınlatılabilmesi için daha pek çok çalış-
maya ihtiyaç olduğu da ortadadır.

4. ARAŞTIRMA BULGULARI VE DEĞERLENDİRME
Buraya değin ana ilkeleri belirlenen, bu çalışmanın konusu ile ilgili olarak, arşiv belgele-
rinden derlenerek ekte sunulan 3 adet tablodan bazı bulgular elde edilmiştir. Bu bulgular
aşağıda maddeler halinde sunulmaktadır:

• 1795-1804 yılları arasında Osmanlı topraklarına Avrupa’dan (Belgrad) değişik tarihler-
de 9 adet kervan gelmiştir. Tablo I’de mali kompozisyonları verilen bu kervanların top-
lam 241.694.499 akçe (2.014.120 kuruş) değerinde mal getirdikleri ve bu mal üzerin-
den 7.250.499 akçe (60.423 kuruş) vergi ödedikleri saptanmıştır. Her kervan ortalama
olarak 26.854.808 akçelik (60.423 kuruş) değerinde mal getirirken, yine her kervan
ortalama olarak 805.654 akçe (6.713 kuruş) vergi bırakmıştır. Söz konusu 9 kervanda
toplam 318 tüccar bulunmakta olup ortalama olarak her bir tüccarın 22.801 akçe (190
kuruş) tutarında vergi ödediği ve her tüccarın 760.045 akçe (6.333 kuruş) değerinde
mal getirdiği hesaplanabilmektedir.

• Tablo III incelendiğinde 1795-1804 döneminde 9 kervan içinde toplam 318 tüccar bu-
lunmaktadır. Bu tüccarlar tabiyet itibariyle ve ağırlıklı olarak izinli* (%40,56), Nemçe
(%28,30), Fransız (%5,97), Moskov (%5,66), Diğer (%5,17), İngiliz (%3,77), Brande-
burg (%3,45), Venedik ve Zımmi (%2,51’er) ve Yahudi (%2,20) olarak sıralanmakta-
dır. Osmanlı’nın Avrupa ile olan karayolu ticaretinde kayıtlarda mezun (izinli) olarak
adlandırılan tüccar grubu ile Nemçe (Avusturya) tüccarlarının ezici üstünlüğü hemen
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* 18. yüzyılın sonları 19. yüzyılın başlarına ait gümrük tarife defterlerinde 1 kuruşun rayicinin 120 akçe olduğu
özellikle vurgulanmıştır. Bununla birlikte 18. yüzyılın ikinci yarısına ait bazı gümrük tarife defterlerinde 1 kuru-
şun rayicinin 110 akçe olarak da belirlendiği görülmektedir. Bkz. BOA, C. Hariciye, 6228; BOA, C. Hariciye,
24435.

* Bu çalışmada kullanılan kervan defterlerinde kimi tüccarların tabiyetleri yerine kullanılan bu kavrama tüm ça-
balarımıza rağmen rastlanmamıştır. Ancak muhtemelen, kendilerine herhangi bir nedenden dolayı ticaret yap-
ma izni verilmiş olan bir devlet tüccarını ya da aynı özelliklere haiz farklı devletler tüccarlarını ifade ediyor
olmalıdır.

 



dikkati çekmektedir. Diğer ulusların payları yüzde itibariyle %2 ile %6 arasında küçük
oranlarda ve birbirlerine oldukça yakın olarak belirmektedir. Aşağıda Şekil I’de tüc-
carların tabiyetleri yüzdeler halinde gösterilmektedir.

• Söz konusu dönemde 9 kervan 318 tüccarın karayoluyla Osmanlıya getirdiği mallar
gruplamaya tabi tutulduğunda 571 parça ve toplam değer içindeki %80,90’lık payıyla
mensucat ilk sırada yer almaktadır. İkinci sırayı 82 parça ve %8,34’lük payla baharat
ve ecza, üçüncü sırayı ise 148 parça ve %4,04’lük oranla manifatura ve tuhafiye al-
maktadır. Manifatura ve tuhafiye gurubu mallar parça bazında (148), baharat ve ecza
gurubundan (82) daha büyük olduğu halde değer bazında baharat ve eczadan küçük-
tür ki bu durum söz konusu malların birim fiyatlarındaki farklılıktan kaynaklanmış ol-
malıdır. Tablo II’de dikkati çeken bir diğer nokta karayolu ile Osmanlıya gelen gıda
mallarının, incelemenin kapsamı bağlamında, yüzde ile bile ifade edilemeyecek dere-
cede küçük çıkmasıdır. Bunun nedeni konusunda genel bilgiler ekseninde saptamalar-
da bulunmak olanaklı olsa da ayrıca bir çalışma yapmanın gerekliliği ortadadır. Aşağı-
da Şekil II’de gelen malların yüzde dağılımları gösterilmektedir.
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Şekil II’de incelenen malların Osmanlı Devleti’ne geldiği ülkeler noktasında arşiv kayıtla-
rında ayrıntılı bilgiler yer almamakta olup bütün kervanların kayıtlarının tutulduğu nokta
Belgrad olarak görünmektedir. Ancak buna rağmen yine de Osmanlıya gelen malların han-
gi ülkelerden geldikleri noktasında önceden yapılmış çalışmalara da bağlı kalınarak düşün-
celer üretebilmek olanaklı olabilmektedir.

Belgrad kervanlarıyla İstanbul’a ve imparatorluğun iç kesimlerine ithal edilen ticaret mad-
delerinin menşelerini, dolaylı olarak da olsa, tespit edebilmek mümkün gözükmektedir.
Bilindiği gibi, söz konusu kervanları kullanan tüccar guruplarının getirdikleri mallarının en
önemli bölümünü mensucat ürünleri oluşturmaktadır. Bu mensucat ürünlerinin menşeinin
ortaya konulabilmesi için, ticaret faaliyetlerinin tamamına yakınını ellerinde bulunduran
Avusturyalı ve izinli tüccarların yaptıkları ithalata daha yakından bakmak yeterli olacaktır.

Yabancı tüccar gurupları arasında ilk sırayı alan Avusturya tüccarları tarafından ithal edilen
ticaret maddeleri arasında kayıtlarına en sık rastlanan kumaş çeşidi beyâz, beyâz hâssa vb.
adlarla anılan pamuklu çeşididir. Bununla birlikte cânfes, hâre, atlas, sandal, iskâki (hâ-
ki), muhabbethâne, sâye, ve hılâlî şâl gibi ipekli ve yünlüler de kayıtlarına sık rastlanılan
kumaş çeşitleri arasında yer almıştır. Tuhafiye eşyası olarak değerlendirilebilecek ürünler
arasında da, sırma, şerit, pul, klapdan, iplik, eldiven, çorap, vb. bulunmaktadır. Avusturya-
lıların beraberlerinde getirdikleri mensucat ürünleriyle ilgili kayıtlar, bize bu ürünlerin ne-
relerden getirildikleri ilgili de bilgi vermektedir. Bu kayıtları içeriğine bakıldığında, Avus-
turya tüccarları tarafından getirilen mensucat ürünlerinin önemli bir bölümünün çit-i Beç,
mahrame-i Beç, rişte-i Beç, fisdân-ı Beç, kirpâs-ı Nemçe, şerit-i Leh, çuka-i Leh, çit-i Fle-
menk, alaca-i Flemenk, şâlî-i efrencî, Nemçe fesi vb. adlarla anılan Avusturya, Hollanda ve
Polonya işi kumaş ve giysilerin oluşturduğu anlaşılmaktadır.

Bu dönemde Kara Avrupası ve Osmanlı İmparatorluğu arasındaki ticaret faaliyetleriyle il-
gili iyi bilinen bir diğer husus, gerek Osmanlı, gerekse Avusturya tüccarları tarafından ka-
ra veya nehir yolunu kullanarak Osmanlı topraklarına ithal edilen ticaret maddelerinin
önemli bir bölümünün, Avusturya hakimiyeti dışındaki diğer Alman eyaletlerinden tedarik
edilmekte ve kısmen Avusturya topraklarından transit geçirilerek Osmanlı topraklarına so-
kulmakta olduğudur. Avusturya hakimiyeti dışında kalan Alman eyaletlerinden ithal edilen
ticaret maddelerinin önemli bir bölümü de Leipzig panayırlarından satın alınmaktaydı.

18. yüzyıldan 19. yüzyıl başlarına kadar Leipzig panayırlarından başta Eflak ve Boğdan ol-
mak üzere diğer Rumeli topraklarına ithal edilen ticaret maddeleri arasında ilk sırayı ipek
ve altın işlemeli kumaşlar (dibâ), yünlü, pamuklu ve keten dokumalar, dantel ve nakış iş-
leri, şapka, çorap, kürk ve deri işleri ve çeşitli giysiler yer almış; bu ticaret maddelerini al-
tın, gümüş ve diğer değersiz madenler, cam ve porselen eşya, düğme, saat, tütün kutusu,
ahşap işleri, oyuncak, ecza ürünleri vb. takip etmiştir. 18. yüzyılın ikinci yarısında ağırlığı-
nı Saksonya tekstil sanayi ürünlerinin oluşturduğu müslinler ve yünlü kumaşlar, Reichen-
bach ve Zeitz bölgelerinin orta kalite kumaşları, Nice menşeli kaliko ve pamuklu dokuma-
ları, kürk işleri, iğne, iplik, düğme, şerit vb. ticaret maddelerinin Leipzig panayırları vası-
tasıyla Osmanlı topraklarına ihracı artış göstermiş; sayılan ticaret maddeleri içerisinden bir
kısmı XVIII. yüzyıl sonlarında Kahire’ye kadar ulaştırılmıştır. Leipzig panayırları vasıtasıy-
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la Osmanlı topraklarına nakledilen sınai mallar ekseriyetle Fransa, İngiltere ve Hollan-
da’dan, bir ölçüde de İtalya’dan ithal edilmiştir. 1763 yılı itibarıyla, İngiltere’den Alman
topraklarına yapılan ithalatın  3/4’nün Leipzig aracılığıyla gerçekleştirildiği rapor edilmiş-
tir. Sadece küçük bir kısmı Saksonya’da tüketilen bu ithalatın büyük bir kısmı, panayırlar
vasıtasıyla güneydoğu istikametine nakledilmiştir. (ELİBOL, 2003, s. 240).

Kayıtlarda izinli olarak yer alan ve ithal ettikleri ticaret maddelerinin önemli bir bölümü-
nü mensucat ürünlerinin oluşturduğu tüccar gurubunun faaliyetlerini de aynı çerçevede
değerlendirmek yanlış olmasa gerektir. İzinli olarak adlandırılan tüccar gurubunun, 18.
yüzyılın büyük bölümünde Osmanlı ve Orta Avrupa toprakları arasındaki ticaret faaliyetle-
rini ellerinde Osmanlı tebaası tüccarlar olarak algılanmasının kuvvetli bir ihtimal olduğu
düşünülürse (Bkz. ELİBOL, 2003). Avusturya tüccarlarıyla ilgili olarak yapılan değerlen-
dirmenin izinli tüccarlar için de geçerli olduğu ortaya çıkacaktır; zira 18. yüzyılın büyük
bölümünde Osmanlı-Avusturya ticaretini ellerinde bulunduran Osmanlı tebaası tüccarların
ve bu tüccarlar arasında çoğunluğu oluşturan Rumların önemli bir bölümü, 18. yüzyılın
ikinci yarısında Leipzig ve çevresindeki panayırları sıkça ziyaret etmekte ve Osmanlı top-
raklarından getirmiş oldukları pamuk, yapağı, sahtiyan, deri, balmumu vb. hammaddeler
karşılığında, Fransız, Hollanda ve İtalyan-İsviçre menşeli yünlü, ipekli ve pamuklu ku-
maşları ithal etmekteydiler (ELİBOL, 2003, s. 98-102).

Avusturyalı ve izinli tüccarların tamamına yakınını oluşturduğu tüccar guruplarının ithal et-
tikleri diğer ticaret maddeleri arasında, mensucat ürünleri ve mensucat ürünleri içerisinde
değerlendirilebilecek tuhafiye eşyası ile birlikte, baharat ve ecza ürünleri, hırdavat eşyası
ve cam ve cam ürünleri yer almıştır. 

Mensucat ürünlerinin dışında en önemli mal kalemini oluşturan baharat ve ecza ürünleri-
nin Belgrad üzerinden İstanbul ve imparatorluğun iç kesimlerine nasıl aktarıldığını anla-
mak için de, yine bu dönemde Leipzig panayırları merkezli ticaret faaliyetlerine bakmak
yerine olacaktır. Leipzig panayırları vasıtasıyla Osmanlı topraklarına aktarılan sömürge
ürünleri ilk zamanlar Hindistan tarafından getirilirken, 18. yüzyıl boyunca, Amerika Kıta-
sı’ndan getirilen ürünlerin payı gitgide artmıştır. Deniz aşırı topraklardan getirilen sömür-
ge ürünleri Leipzig Panayırlarına, başta Hollandalı ve İngiliz olmak üzere, diğer Batı Av-
rupa tüccarlarıyla işbirliğine gidilerek getirtilmiştir. Deniz aşırı bölgelerden Leipzig’e ge-
tirilen ve buradan da büyük ölçüde Avrupa’nın güneydoğusuna nakledilen ticaret madde-
leri arasında kahve ve şeker ilk sırayı almış; bu iki ticaret maddesinin ardından önce saf-
ran, gebre vb. baharat maddeleri; daha sonra da çivit ve şap gibi boya maddeleri ve ecza
ürünleri gelmiştir. (ELİBOL, 2003, s. 240).

Belgrad kervanlarıyla ithal edilen hırdavat eşyası ile cam ve cam ürünlerin hangi yollarla
temin edildiğini anlamak için de, bu dönemde büyük ölçüde Avusturya hakimiyeti altın-
daki Orta Avrupa toprakları ile Osmanlı İmparatorluğu arasındaki ticaret faaliyetlerine
bakmak yeterli olacaktır. Zira 18. yüzyıl boyunca hem Avusturya tebaası tüccarlar, hem de
bu dönemde Avusturya-Osmanlı ticaretinde söz sahibi olan Osmanlı tebaası tüccarların söz
konusu ticaret maddelerini nerelerden temin ettikleri genel olarak bilinmektedir. 18. yüz-
yılın ilk yarısında ağırlıklı olarak Osmanlı tebaası tüccarlar tarafından ithal edilen hırdavat
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eşyasını, büyük ölçüde Stirya yapımı bıçak, balta, orak, tırpan, saban demiri, teneke, çıngı-
rak, tel, çivi, tava, dikiş iğnesi vb. metal aletler oluşturmuştur. (ELİBOL, 2003, s. 217-
218). Avusturya’dan ithal edilen hırdavat eşyası arasında Nürnberg menşeli olanlar da
önemli bir yer almıştır; zira 18. yüzyıl sonlarında Osmanlı topraklarına ithal edilen ticaret
maddeleri ile ilgili Avusturyalı tüccarlar tarafından kaleme alınan raporlarda, eğe (törpü),
toka, kılıç namlusu, yüksük, ayna, pencere camı, gitar teli vb. demir, çelik, pirinç ve cam
eşyaların yer aldığı Nürnberg malları, mensucat ürünlerinden sonra ihracat potansiyeli en
fazla olan emtia gurubu olarak değerlendirilmiştir (HALM, 1954, s.17). Osmanlı toprak-
larına gelirken karayolunu kullanan Avusturya tüccarları Alman topraklarından temin ettik-
leri hırdavat eşyasını Viyana, Krayova, Tımeşvar, Erdel vb. bölgeler üzerinden getirmişler-
dir (ELİBOL, 2003, s. 218). Hırdavat eşyası ile birlikte Osmanlı topraklarında geniş kitle-
ler arasında alıcı bulan cam ve kristal eşyalar ise, Bohemya menşeli ürünlerdi. 18. yüzyıl-
da Haida ve Steinschönau’da imal edilen ve Osmanlı topraklarının yanısıra İspanya, Porte-
kiz, Danimarka ve diğer İskandinav ülkelerine de alıcı bulan cam eşyalar, 18. yüzyıl baş-
larından 1770’li yıllara kadar Avusturya tüccarları tarafından Osmanlı topraklarına en fazla
ithal edilen ticaret maddelerinin başında gelmişti. (BEER, 1898, s. 24).

• Tablo II’den elde edilen bir başka bulgu da şudur. İncelenen dönemde karayolu ile ah-
şap ve ahşap ürünlerinin gelmemiş olması, gıdanın yüzde olarak ifade edilmeyecek de-
recede küçük olması, kağıdın %0,06, cam ve cam ürünlerinin %0,09 ve madenin
%0,01 gibi düşük miktarlarda gelmesidir. Bu durum karayolu taşımacılığındaki zorluk-
lardan ve malların nitelikleri ile taşınan malların hacim özelliklerinden kaynaklanmış
olmalıdır.

• Tablo II incelendiğinde Osmanlı’nın klasik dönemdeki ticari yapısının bir dönüşüm
içinde olduğunun ipuçları görülebilir. Nitekim 9 kervan ile gelen 1036 parça malın de-
ğer bazında %84,94’ünü mensucat ile manifatura ve tuhafiye grubunun oluşturması
klasik dönemde çok iyi bir piyasası olan Osmanlı dokumalarının yavaş yavaş iç ve dış
pazarda önemini yitirdiğinin bir göstergesi olmalıdır. Deri ve deri mamulleri ile kağı-
dın zaten eskiden beridir dış alıma konu olduğu ve yarı mekanik alet kategorisine gi-
ren dürbün, saat, ustura, şemsiye gibi malların ithalatının bu dönemlerde yapıldığı dik-
kate alındığında klasik dönemdeki kendine yeter konumunun bağımlılık şeklinde bir
dönüşüme uğruyor olduğu düşünülebilir.

• Ticaretteki dönüşümün tam olarak anlaşılabilmesi için incelenen defterlerde yer alan
kervanların getirmiş olduğu ve toplam mallar içinde %80,90 gibi büyük bir orana sa-
hip olan mensucatın hammadde bazında ayrıştırılması da gerekmektedir. Nitekim bu
yapıldığı takdirde Tablo IV’de de görüldüğü gibi toplam mensucat ürünleri içinde de-
ğer ve bıraktığı vergi bazında %47,35’lik payla pamuklu ürünlerin 91.500.166 akçe de-
ğerinde olduğu (762.501 kuruş) ve 2.745.005 akçe vergi bıraktığı (22.875 kuruş) anla-
şılmaktadır. Mensucatta ikinci sırayı %19,43’lük payla ve 37.549.933 akçe toplam de-
ğer (312.916 kuruş) ve 1.126.498 akçelik bırakmış olduğu vergi ile (9.387 kuruş) yün-
lüler almaktadır. Üçüncü sırayı %7,92’lik payla hammaddesi keten olan mamuller
15.303.100 akçelik toplam değer (127.525 kuruş) ve 459.093 akçelik vergi ile (3.825
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kuruş); dördüncü sırayı ise %7,12’lik payla ipekli mamuller almaktadır. İpeklilerin
toplam değeri 13.759.300 akçe (114.660 kuruş) ve bıraktığı vergi ise 412.779 akçe
(3.439 kuruş) olarak saptanmıştır. Toplam mensucat ürünleri içinde %13,20’lik bir
yüzdeye sahip olan diğer mamuller ise, gelen mal genel anlamda mensucat içinde de-
ğerlendirilmesine rağmen hammadde noktasında tespiti esnek olan mallar (iplik, eldi-
ven, şerit, çorap, fes vb.) ile, malın ölçü biriminden mensucat olduğu anlaşılmasına ve
isminin okunmasına rağmen hem kendisinin hem de hammaddesinin tespit edilmesi
olanaklı olmayan mallar dahil edilmiştir. Aşağıdaki Şekil III’de mensucat ürünlerinin
hammadde itibariyle yüzde ayrışımı gösterilmektedir.

Tablodaki bu durum 19. yüzyılda kendini daha da hissettirecek olan Sanayi Devrimi’nin
ortaya koyacağı etkilerin habercisi olarak yorumlanabilir. Nitekim aile ve lonca üretim
birimi şeklinde örgütlenmiş olan Osmanlı mensucat üreticisinin makine dokuması olan
pamuklu ürünlerin egemenliğine girmeye başladığı söylenebilir. Artı olarak Avrupa dev-
letlerinde Fransa’nın öncülüğü ile başlayan korumacılık da Osmanlı’daki serbest dış
gümrük politikası ile birleştirildiğinde ilerleyen yıllarda dış ticaretin yıkıcı etkisinin be-
lirtileri görülebilir.
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İpekli 7,12%

Keten 7,92%

Pamuklu
47,35%
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